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(g) Betriebsart mit begrenzter Beschleunigung fur eine elelctronische Drosselklappensteuerung 

(g) Verfahren zum Steuern eines Kraftfahrzeug motors mit 
einer elektronischen Drosselklappe, das umfasst, dass die 
elelctronische Drosselklappe in Ansprechen auf eine an- 
geforderte Drosselungsflache positionlert wird, ein Fehler 
in dem Fahrzeug festgestellt wird, die Drosselungsflache 
begrenzt wird, nachdem ein Fehler festgestellt wo rden ist, 
um die Fahrzeuggeschwindigkeit zu steuern, die Be- 
schleunigung des Fahrzeuges begrenzt wird, nachdem 
der Fehler festgestellt worden ist, und festgestellt wird, 
ob der Motor unter Volllast betrieben werden kann, nach- 
dem der Fehler festgestellt worden ist, damit das Fahr- 
zeug auf einen hohen Lastbedarf reagieren kann. 
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Beschreibung 

[0001] Diese Erfindung betrifft ein Betriebsverfahren fiir 
ein elektronisches Drosselklappensteuerungssystem (ETC- 
System) fur ein Fahrzeug, und insbesondere ein Verfahren 5 
einer Verwendung des Drosselklappensteuerungssyslems, 
um die Fahrzeugbeschleunigung, die Fahrzeuggeschwindig- 
keit und die Fahrzeugleistung bei einem Fehler zu uberwa- 
chen. 

[0002] Bei einem ETC-System eines Fahrzeugs ist die lO 
Drosselklappe des Motors mechanisch von dem vom Fahrer 
betatigten Gaspedal entkoppelt, und wird slatt dessen von 
einem Elektromotor unter der Sleuerung eines elektroni- 
schen oder Antriebsstrangsteuermoduls (PCM) positioniert 
Der Motor wird aktiviert, um die Drosselklappe in Anspre- 15 
chen auf eine Gaspedalbewegung zu positionieren, er kann 
aber auch gesteuert werden, um andere Funktionen auszu- 
fiihren, wie etwa eine Leerlaufdrehzahlregelung, eine Mo- 
tordrehzahlregulierung, eine Fahrtregelung, eine Drehmo- 
menlreduktioD zur Antriebsschlupfregelung und eine Regu- 20 
lierung der Fahrzeugbeschleunigung. Im AUgemeinen be- 
stimmt das PCM oder ein anderer ConU*oller eine effektive 
Soll-Drosselungsflache, um eine gegebene Funktion auszu- 
fiihren, und das PCM aktiviert den Motor, um die Drossel- 
klappe in eine Stellung zu bewegen, die der Soll-Drosse- 25 
lungsflache entspricht. Zusatzlich zu der elektronischen 
Drosselklappensteuerung kann das PCM die Fahrzeugbe- 
schleunigung und die Motorleistung uber die Verstellung 
von Kraftstofifeinspritzventilen oder des Ziindzeitpunktes 
regulieren. ^ 
[0003] Die vorliegende Erfindung betrifft ein verbessertes 
Verfahren zur Regulierung der Beschleunigung eines Fahr- 
zeugs bei einem ETC-System. Die Beschleunigungsregel- 
funktion wird typischerweise bei bestinmiten Fehlerbedin- 
gungen, wie etwa einem Sensorfehler, angefordert und ar- 35 
beitet unter derartigen Fehlerbedingungen, um die Fahr- 
zeugbeschleunigung auf einen Schwellenwert zu begrenzen, 
der auf der Grundlage einer Anderung der Fahrzeugge- 
schmndigkeit bestimmt werden kann. Sensorfehler konnen 
einen Fehler des Luftmengensensors, und Pedal- oder Dros- 40 
selklappensensoren, die einen auBerhalb des zulassigen Be- 
reichs befindlichen Wert erzeugen, umfassen, sind aber 
nicht darauf begrenzt. Die Drosselklappe begrenzt die Fahr- 
zeugbeschleunigung und die Motorleistung, indem die 
Drosselungsflache bei einer derartigen Fehlerbedingung auf 45 
einen vorbestimmten kalibrierten Wert begrenzt wird. Bei 
Bedingungen einer Fahrt eben auf Seehohe wird diese be- 
grenzte kalibrierte Drosselungsflache einer Fahrzeugge- 
schwndigkeit cntsprechen, aber wahrend des Betriebes an 
Gelandesleigungen, auf einer geografischen Hohe oder bei 50 
Betriebsbedingungen mit hohem Leistungs- oder Drehmo- 
mentbedarf, wie etwa beim Schleppen, kann es sein, dass 
diese begrenzte Drosselflache nicht groB genug ist, um eine 
minimale Geschwindigkeit sicherzustellen. Somit ist die be- 
grenzte Geschwindigkeit, die durch die feste Drosselungs- 55 
grenze erzeugt wird, stark von der Betriebsumgebung und 
der Fahrzeugbelastung abhangig. Diese Erfindung uberwin- 
det diese Beschrankungen, wahrend sie ein sicheres Anspre- 
chen des Fahrzeugs bei einem Sensorausfali aufrechterhalt 
Warn eine ausreichende Redundanz vorhanden ist (wie 60 
etwa das Vorhandensein von zwei Bremsanzeigen und zwei 
Fahrzeuggeschwindigkeitsauslesungen), ware es erwiinscht, 
einen VoUlastbetrieb zuzulassen, wenn die Beschleunigung 
begrenzt werden kann. Die vorliegende Erfindung wird die 
Fahrzeuggeschwindigkeit und Fahrzeugbeschleunigung 65 
iiberwachen und zulassen, dass sich die Drosselklappe bei 
einer Fehlerbedingung in eine SteUung iiber ihre begrenzte 
kalibrierte Drosselungsflache hinaus bewegen kann, um ei- 
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nen Soll-Drehmomentausgang bei einer Betriebsbedingung 
mit hohem Leistungs- bzw. Drehmomentbedarf zuzulassen. 
[0004] Die Erfimdung wird im Folgenden beispielhaft an- 
hand der Zeichnungen beschrieben, in diesen ist 
[0005] Fig- 1 ein schematisches Schaubild eines Fahr- 
zeugs mit einem erfindungsgemaBen elektronischen Dros- 
selklappensteuerungssystem, das ein elektronisches Sleuer- 
gerat umfasst, und 

[0006] Fig. 2 ein Flussdiagramm, das ein Computerpro- 
gramm darstellt, das von dem elektronischen Steuergerat 
von Fig. 1 beim Durchfuhren der Steuerung der Beschleuni- 
gungsregulierung dieser Erfindung ausgefuhrt wird. 
[0007] Nach den Zeichnungen, und insbesondere nach 
Fig. 1, bezeichnet Bezugszeichen 10 im AUgemeinen einen 
Fahrzeugantriebsstrang, der einen Verbrennungsmotor 12 
umfasst, der mit einem Mehrganggetriebe 14 gekoppelt ist, 
das wiederum uber eine Antriebswelle 16 und ein Differen- 
tial 18 mit zwei angetriebenen Radem 20a-20b gekoppelt 
ist. Die Stellung einer in einem Ansaugkrununer23 des Ver- 
brennungsmotors 12 angeordneten Drosselklappe 22 wird 
gesteuert, um Leistung zum Antreiben der Rader 20a-20b 
zu erzeugen. Die Drosselklappe 22 ist mechanisch von ei- 
nem von einem Fahrer betatigten Gaspedal (nicht gezeigt) 
entkoppelt und wird statt dessen von einem Elektromotor 24 
unter der Steuerung eines Motor- oder Antriebsstrangsteuer- 
moduls (PCM) 26 positioniert, welches auch den Betrieb 
des Verbrennungsmotors 12 und des Getriebes 14 steuert. 
Das PCM 26 beruht auf einem Mikroprozessor und arbeitet 
in Ansprechen auf eine Anzahl von Eingangen, die ein Mo- 
tordrehzahlsignal ES auf Leitung 28, ein Fahrzeugge- 
schwindigkeitssignal VS auf Leitung 30, ein Gaspedalstel- 
lungssignal TPS auf Leitung 32, ein Zubehorlastsignal ACC 
auf Leitung 34, ein Drosselklappenstellungsruckkopplungs- 
signal auf Leitung 36 und ein barometrisches oder Umge- 
bungsluftdrucksignal BARO auf Leitung 38 umfassen, aber 
nicht darauf begrenzt sind. Diese Eingange werden von ver- 
schiedenen herkommlichen Sensoren geliefert, wie etwa die 
dargestellten Wellendrehzahlsensoren 40, 42 und Drossel- 
klappenstellungssensor 44. Im AUgemeinen aktiviert das 
PCM 26 den Motor 24, um die Drosselklappe 22 gemaB der 
SoU-Drosselungsflache TA des zu positionieren, die in An- 
sprechen auf die Gaspedalslellung und verschiedene Steue- 
rungsfunktionen, wie etwa die Leerlaufdrehzahlregelung, 
die Steuerung des Motorreglers, die Fahrtregelung und die 
Antriebsschlupfregelung, bestimmt wird. Zusatzlich steuert 
das PCM 26 herkSmmliche Ziindungs- und Kraftstoffrege- 
lungseiruichtungen 50, 52, die mit dem Verbrennungsmotor 
12 gekoppelt sind. 

[0008] ErfindungsgemaB steuert das PCM 26 den Motor 
24 wahrend Zeitraumen einer Motorleistungsbegrenzung, 
um die Fahrzeugbeschleunigung auf einen kalibrierten Wert 
auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit zu begren- 
zen. Die Steuerung ist U. S. Patent 6 167 343 von Bauerle 
beschrieben, deren Offenbarungsgehalt hierin durch Bezug- 
nahme voUstandig mit eingeschlossen ist. 
[0009] Bei bestimmten Betriebsbedingungen, wie etwa ei- 
nem Sensorausfali an einem einzelnen Punkt, wird die Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeuges durch die Stellung der Dros- 
selklappe 22 begrenzt werden. Die Stellung der Drossel- 
klappe 22 steht sowohl mit der Geschwindigkeit des Fahr- 
zeugs als auch mit dem Drehmomentausgang des Verbren- 
nungsmotors 12 in Beziehung. Wie es zuvor beschrieben 
wurde, wird bei bestinunten Fahrbedingungen, die einen ho- 
hen Drehmomentbedarf mit sich briingen, der Luftdurchsatz 
an der Drosselklappe 22 bei einer begrenzten Stellung nicht 
groB genug sein, um ein SoD-Drehmoment fiir Anwendun- 
gen, wie etwa Schleppen, zu erzeugen. Das durch die feste 
Drosselungsgrenze erzeugte begrenzte Drehmoment hangt 
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stark von der Betiiebsumgebung und der Fahrzeugbelastung 
ab. Diese Erfindung iiberwindet diese Beschrankungen, 
wahrend sie ein sicheres Ansprechen des Fahrzeugs bei ei- 
nem Sensorausfall aufrechlerhalt. 

[0010] In Fig. 2 ist das Verfahren der vorliegenden Erfin- 5 
dung in der Form eines Flussdiagramms veranschaulichL 
Das Verfahren beginnt bei Block 50 als eine periodische 
Schleife, um eine kontinuierlicbe Bewerlung der Bedingun- 
gen zuzulassen, die eine Betriebsart mit begrenzter Be- 
schleunigung erlauben. Dieses Verfahren wiederholt sich 10 
alle 50 ms, um die gegenwartigen Bedingungen oft genug 
zu uberwachen, damit diese Betriebsart gesperrt werden 
kann, wenn sich ein schwerwiegenderer Systemfehler ent- 
wickelL Derartige schwerwiegende Fehler konnen den Ver- 
lust aller Drosselklappen- oder Pedalsensoren, den Verlust 15 
der ETC-Motorsteuerung (Aktuatorfehler) oder interne 
PCM-Prozessorfehler umfassen. 

[0011] Falls bei Block 52 die Fahrzeuggeschwindigkeit 
groBer als oder gleich der Fahrzeuggeschwindigkeit ist, iiber 
der die Betriebsart mit begrenzter Beschleunigung nicht 20 
freigegeben werden darf, wenn sie zuvor gesperrt worden 
ist, und es keine Aufbringung der Bremse gegeben hat (typi- 
scherweise bei ungefahr 8 km/h (5 MPH) festgelegt, unter 
der die Grenze der Drosselungsflache mit begrenzter Be- 
schleunigung aufgrund der Ungenauigkeit der Beschleuni- 25 
gang bei dieser niedrigen Geschwindigkeit in die Ausgangs- 
stellung einer festen Drosselungsflache iibergeht), und Be- 
triebsart_mit_begrenzter_Beschleumgung_nicht_zugelass- 
en = WAHR, wie es durch eine Hag von der letzten Schleife 
bei Block 68 angezeigt wird, wird dann die Betriebsart mit 30 
begrenzter Beschleunigung fur den Ziindzyklus bei Block 
54 gesperrt und zu Block 62 fortgefahren. Die Rag, "Be- 
triebsart_mit_begrenzter_Beschleunigung_nicht_zuge- 
lassen" zeigt an, ob das System in die Betriebsart mit be- 
grenzter Beschleunigung eintreten kann, und, falls diese 35 
WAHR ist, wird dies nicht den Eintritt in die Betriebsart mit 
begrenzter Beschleunigung zulassen. Die Bestinamung bei 
Block 52 ist in dem Fall erforderlich, dass das Fahrzeug ei- 
nen Fehler eines einzelnen Sensors beim Start aufweist, be- 
vor der Fahrer das Bremspedal zumindest einmal aufbringt 40 
Normalerweise erfordert es die Sicherheit des ETC-Sy- 
stems, dass das System niemals von einer starker einschran- 
kenden Betriebsart (begrenzte Leistung) zu einer weniger 
einschrankenden Betriebsart (begrenzte Beschleunigung) 
wMhrend des gleichen Ziindzyklus iibergeht, um die StabiU- 45 
tat und Sicherheit des Systems aufrechtzuerhalten. Dieser 
Ubergang kann vorgenonmien werden, wenn die Fahrzeug- 
geschwindigkeit niedrig ist, da es immer eine begrenzte 
Drosselungsflacbenklemmung an der Drosselklappe geben 
wird. Wenn diese Priifung nicht vorhanden ware, wiirde in 50 
einer Situation, in der das Fahrzeug mit einem Fehler eines 
einzehien Sensors starlet, der bewirkt, dass das PCM in den 
Betrieb mit begrenzter Leistung eintritt (weil die Bremsen 
noch nicht aufgebracbt worden sind), das System bei be- 
grenzter Leistung bleiben und niemals in die Betriebsart rait 55 
begrenzter Beschleunigung iibergehen. 
[0012] Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit nicht groBer 
als die unter der BeUiebsart rait begrenzter Beschleunigung 
zugelassene Geschwindigkeit ist oder die Betriebsart mit be- 
grenzter Beschleunigung zugelassen ist, wird dann das Ver- 60 
fahren zu Block 56 fortfahren, um festzustellen, ob die pri- 
mSre Bremse sowie eine sekundare Bremse aufgebracbt 
sind. Die Bremsen steUen eine wichtige Sicherheitsfunktion 
bereit, um die Drosselungsgrenze bei einem Betrieb mit aus- 
gefallenem ETC-Sensor jedes Mai dann auf Leerlauf zu re- 65 
duzieren, wenn die Bremsen aufgebracbt werden. Wenn 
beide Bremsen aufgebracbt sind, wird die Rag "Bremsuber- 
gang" bei Block 58 auf WAHR gesetzl, und das Verfahren 



fahrt zu Block 60 fort Wenn beide Bremsen nicht aufge- 
bracbt sind, wird dann das Verfahren auch zu Block 60 fort- 
fahren, um festzustellen, ob irgendein einzeLner ETC-Sensor 
fehlerhaft ist und das System sich nicht in einer Betriebsart 
einer schwerwiegenderen AbhilfemaBnahme beindet. Wenn 
es keinen Fehler eines einzelnen ETC-Sensors gibt oder das 
System sich in einer Betriebsart einer schwerwiegenderen 
AbhilfemaBnahme befindet, wird das Verfahren zu Block 62 
fortfahren und die Betriebsart mit begrenzter Beschleuni- 
gung sperren. Wenn es einen Fehler eines einzelnen ETC- 
Sensors gibt und das Fahrzeug sich nicht in einer Betriebsart 
einer schwerwiegenden AbhilfemaBnahme befindet, wird 
dann das Verfahren zu Block 64 fortfahren. Sensorausfalle 
konnen mindestens den Ausfall von einem Pedal- oder 
Drosselklappensensor umfassen, und eine schwerwiegende 
AbhilfemaBnahme wird auftreten, wenn es einen Verlust al- 
ler Drosselklappen- oder Pedalsensoren, einen Verlust der 
ETC-Motorsteuerung (Aktuatorfehler) oder interne PCM- 
Prozessor-Fehler gibt. Die vorliegende Erfindung umfasst 
redundante Sensoren fiir die Bremspedal- und Gaspedalstel- 
lung, einen Drosselklappenstellungsriickkopplungs- und 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor, wie elwa einen Getriebe- 
abtriebswellendrehzahlsensor oder einzelne Raddrehzahl- 
sensoren. 

[0013] Wenn bei Block 64 die redundanten Bremsensen- 
soren vorhanden sind und richtig arbeiten, die Flag "Brems- 
iibergang" WAHR ist und redundante Fahrzeuggeschwin- 
digkeiten giiltig sind und miteinander iibereinstimmen, wird 
das Verfahren bei Block 66 in die Betriebsart mit begrenzter 
Beschleunigung eintreten und zu Block 67 fortfahren. Die 
bei Block 64 gepriiften Bedingungen liefem eine hinrei- 
chende Redundanz, um zuzulassen, dass die Drosselklappe 
selbst bei einem Fehler eines einzelnen Sensors VoUlast er- 
reicht Wenn diese Bedingungen bei Block 62 nicht WAHR 
sind, wird das Verfahren die Betriebsart mit begrenzter Be- 
schleunigung sperren und zu Block 67 fortfahren. 
[0014] Bei Block 67 wird das Verfahren feststellen, ob ir- 
gendwelche ETC-Ausfalle vorhanden sind und eine be- 
grenzte Beschleunigung gesperrt ist Wenn diese Bedingun- 
gen erfuUt sind, wird das Verfahren zu Block 68 fortfahren 
und keinen Eintritt in eine Betriebsart mit begrenzter Be- 
schleunigung zulassen. Die bei Block 68 gesetzte Variable/ 
Flag *'Betriebsart_mit_begrenzier_Beschleuni- 
gung_nicht__zugelassen" wird fiir die nachste Iteration durch 
dieses Verfahren bei Block 52 verwendet, indem angezeigt 
wird, dass der ETC-Ausfall vorhanden ist, aber eine Be- 
triebsart mit begrenzter Beschleunigung gegenwartig nicht 
zugelassen ist Normalerweise erfordert es die Sicherheit 
des ETC-Systems, dass das System niemals von einer star- 
ker einschrankenden Betriebsart (begrenzte Leistung) zu ei- 
ner weniger einschrankenden Betriebsart (begrenzte Be- 
schleunigung) wahrend des gleichen Zundzyklus iibergeht, 
um die Stabilitat und Sicherheit des Systems aufi-echtzuer- 
halten. Dieser Ubergang kann einmal vorgenommen wer- 
den, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit niedrig ist, da es 
inuner eine begrenzte Drosselungsflacbenklemmung an der 
Drosselklappe geben wird, und der Fahrer des Fahrzeugs 
wird keinerlei Anderung im Betrieb bemerken. Wenn die 
Bedingungen von Block 67 nicht erfullt sind, wird bei Block 
70 Betriebsart_niit_begrenzter_Beschleunigung_nichl_zu- 
gelassen auf FALSCH gesetzt und das Verfahren wird zu 
Block 72 fortfahren. 

[0015] Bei Block 72 wild das Verfahren feststellen, ob ir- 
gendwelche ETC-Ausfalle vorhanden sind, und zu Block 74 
fortfahren. Wenn keine ETC-Ausfalle vorhanden sind, wird 
das Verfahren zu Block 73 fortfahren und der leistung oder 
dem Drehmoment und der Beschleunigung des Motors 12 
keine Grenze auferlegen. Der Fahrer besitzt eine normale 
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KontroUe uber das Gaspedal oder das Fahrtregelungssy- 
stem, da die gesamte Systemdiagnose einen normalen Be- 
trieb berichieL 

[0016] Bei vorhandenen ETC-Ausfallen bestimmt das 
Verfahren bei Block 74, ob die Betriebsart mit begrenzter 5 
Beschleunigung momentan gesperrt oder in dem gegenwar- 
tigen Ziindzyklus gespetrt ist. Um Belange des Fahrverhal- 
tens anzusprechen, wird der Fahrer keinen Betrieb mit be- 
grenzter Drosselungsfiache bei einem Fahrzyklus und eine 
begrenzte Beschleunigung (bei VoUlast) bei dem nachsten lo 
Fahrzyklus besitzen. Ein Fahrzyklus ist hier als ein Treten 
auf das Gaspedal und die daraus resultierende Fahrzeugge- 
sch'windigkeitszunahme gefolgt von eioer Bremsenaufbrin- 
gung und einer Riickkehr bis zu einem Stills tand definiert 
Wenn die Betriebsart mit begrenzter Beschleunigung ge- 15 
sperrt ist, werden dann die Motorleistung und die Fahrzeug- 
beschleunigung bei Block 76 begrenzt werden. Wenn die 
Betriebsart mit begrenzter Beschleunigung freigegeben ist, 
wird das Verfahren bei Block 78 die Fahrzeugbeschleuni- 
gung begrenzen aber VolUast fur eine Bedingung mit hohem 20 
Drehmoment oder hoher Last zulassen. Mit der oben be- 
schriebenen Steuerung kann eine Regulierung der Fahrzeug- 
beschleunigung mit einem hohen Grad an Stabilitat und Ge- 
nauigkeit ausgefiihrt werden, wobei dennoch Betriebsbedin- 
gungen mit ofifener Drosselklappe zugelassen werden. 25 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zum Steuern eines Kraftfahrzeugmolors 
mit einer elektronischen Drosselklappe, mil den Schrit- 30 
ten, dass: 

die elektronische Drosselklappe in Ansprechen auf 
eine angeforderte Drosselungsfiache positioniert wird, 
ein Fehler in dem Fahrzeug festgestellt wird, 
die Drosselungsfiache begrenzt wird, nachdem ein 35 
Fehler festgestellt worden ist, um die Fahrzeugge- 
schwindigkeil zu steuern, 

die Beschleunigung des Fahrzeuges begrenzt wird, 
nachdem der Fehler festgestellt worden ist, und 
festgestellt wird, ob der Motor imter VolUast betrieben 40 
werden kann, nachdem der Fehler bestimmt worden ist, 
damit das Fahrzeug auf einen hohen Lastbedarf reagie- 
ren kann. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass der Fehler einen Drosselklappensensorfehler 45 

umfasst. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass der Fehler einen Gaspedalsensorfehler um- 
fasst 

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 50 
net, dass es den Schritt umfasst, dass bei jedem Ziind- 
zyklus festgestellt wird, ob eine Betriebsart mit be- 
grenzter Beschleunigung freigegeben worden ist. 

5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass es den Schritt umfasst, dass festgestellt wird, 55 
ob es einen Fehler der elektronischen Drosselklappe 
gibt. 

6. Verfahren zum Regulieren der Beschleunigung ei- 
nes Kraftfahrzeugs fur ein System, bei dem eine Mo- 
tordrosseMappe in einem Verbrennungsmotor elektro- 60 
nisch in Ansprechen auf eine angeforderte Drosse- 
lungsfiache positioniert wird, mit den Schritten, dass: 
eine Fahrzeugbeschleunigungsgrenze auf der Grund- 
lage eines MaBes der Fahrzeuggeschwindigkeit be- 
stimmt wird, 65 
eine regulierle Drosselungsfiache bei offenem Regel- 
kreis zur Aufrechterhaltung der bestimmten Beschleu- 
nigungsgrenze auf ebenem Gelande mit einer nomina- 



len Fahrzeugbelastung bestimmt wird, 
eine Beschleunigung des Fahrzeuges auf der Grund- 
lage von aufeinander folgend gemessenen Werten der 
Fahrzeuggeschwindigkeit berechnet wird, 
bei der Feststellung eines Fehlers in eine Betriebsart 
mit begrenzter Beschleunigung eingetrelen wird, in der 
die Drosselungsfiache zu Beginn auf die regulierte 
Drosselungsfiache begrenzt wird, um die Beschleuni- 
gung zu begrenzen, und 

eine ofifene Drosselklappenstellung zugelassen wird, 
nachdem in die Betriebsart mit begrenzter Beschleuni- 
gung eingetrelen worden ist, um einen Betrieb mit ho- 
her Last zuzulassen, wahrend dennoch die Beschleuni- 
gung begrenzt isL 

7. Verfahren zum Regulieren der Beschleunigung nach 
Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass der Schritt 
des Berechnens der Beschleunigung des Fahrzeugs 
umfasst, dass eine Annaherung der Beschleunigung 
mit Hilfe der Fehlerquadratmethode auf der Grundlage 
der aufeinander folgend gemessenen Werte der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit berechnet wird, 

8. Verfahren zum Regulieren der Beschleunigung nach 
Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass der Schritt 
des Bestimmens einer Drosselungsfiache bei ofi'enem 
Regelkreis den Schritt umfasst, dass eine Drosselungs- 
fiache bei offenem Regelkreis aus einer Tabelle von 
Drosselungsfiachen herausgesucht wird, die als Funk- 
tion der Fahrzeuggeschwindigkeit gespeichert wird. 

9. Verfahren zum Steuern eines Kraftfahrzeugmolors 
mit einer elektronischen Drosselklappe, mit den Schrit- 
ten, dass: 

in eine Betriebsart mit begrenzter Beschleunigung bei 
der Feststellung eines Sensorfehlers eingetrelen wird, 
bei Eintritt in die Betriebsart mit begrenzter Beschleu- 
nigung die Drosselungsfiache zu Beginn begrenzt wird, 
festgestellt wird, ob der Fahrzeugmotor unter einer Be- 
dingung mil hoher Last in der Betriebsart mit begrenz- 
ter Beschleunigung arbeitet, und 
eine Bedingung mit offener Drosselklappe bei einer 
Bedingung einer hohen Last zugelassen wird, wahrend 
dennoch die Beschleunigung begrenzt wird. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 
net, dass der Fehler einen Drosselklappensensorfehler 
umfasst 

11. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 
net, dass der Fehler einen Gaspedalsensorfehler um- 
fasst 

12. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 
net, dass es femer den Schritt umfasst, dass festgestellt 
wird, ob redundante Sensoren vorhanden sind, um ei- 
nen Eintritt in die Betriebsart mit begrenzter Beschleu- 
nigung zuzulassen. 
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